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® Schalteinrichtungfur Kraftfahrzeug-Wechselgetriebe 

® Die Erfindung betrifft eine Schaltvorrichtung (11, 40) 
mit Servounterstutzungseinrichtung (10) fur ein Getriebe 
(30) eines Fahrzeuges mit Mitteln zum Wahlen und zum 
Schalten von Gangstufen des Getriebes (30). Eine Schalt- 
welle (26,44) greift ubor Hebel (28) in Schattschienen (32) 
des Getriebes (30) ein und ist uber einen Hebel (24) mit ei- 
ner Kolbenstange (22) der Unterstutzungseinrichtung (10) 
verbunden. Die Unterstutzungseinrichtung (10) weist wel- 
ter eine Steuerstange (20) auf. Die Steuerstange (20) der 
Unterstutzungseinrichtung (10) ist mit den Mitteln zum 
Schalten (4, 46, 48, 60, 62, 64, 66) direkt verbunden. 




in 

LA 
00 

0) 

CO 

3 



BUNDESDRUCKEREI 01.00 902 070/279/1 13 

07/15/2002, EAST version: 1.03.0002 



DE 198 39 

1 

Beschrcibung 

Die Erfindung betrifft eine Schaltvorrichtung flir Kraft- 
fahrzeug-Wechselgetriebe nach dem Oberbegriff des An- 
spruchs 1. 5 

Bei dcrartigcn Schaltvorrichtungen dient die Drehbewe- 
gung der Schaltstange zur Vorwahl der einzelnen Schaltgas- 
sen und erfordert im allgemeinen keine hohen Schaltkrafte. 
Die axiale Langsbcwcgung der Schaltstange dient zum Ein- 
legen des gewunschten Ganges und erfordert insbesondere 10 
bei Getrieben fur schwere Fahrzeuge und solchen Fahrzeu- 
gen, deren Fahrersitz vom Getriebe entfernt angeordnet ist, 
groBere Schaltkrafte. 

Heutige Nutzfahrzeuge, wie Omnibusse und Lastkraftwa- 
gen, weisen mit ihrer Frontlenker-Bauweise raumliche Ge- 15 
gebenheiten fur den Einbau des Getriebes auf, bei denen das 
Getriebe zwangslaufig weit vom Fahrersitz wcgruckl. Bc- 
sonders weit wird die Entfemung bei Fahrzeugen mit Unter- 
fiur- oder Heekmotoren. Durch das iange, bisweilen slrainm 
laufende Schaltgestange bei mechanisch geschatleten Ge- 20 
trieben wird der exakte Gangwechsel oft erschwert. 

Damit der Fahrer cines Kraftfahrzcuges seine Aufmcrk- 
samkeit voll dem Strafienverkehr zuwenden kann, muB er in 
alien Tatigkeiten, die zum Fiihren eines Kraftfahrzeuges 
notwendig sind, so weit wie moglich entlastet und untcr- 25 
stiitzt werden. 

Jeder Kraftfahrer weiB, wie entscheidend die einwand- 
freie Bedienung des Schaltgetriebes in schwierigen Ver- 
kehrssituationen sein kann. Pneumatische Schalthilfen fur 
Nutzfahrzeuge allcr GrbBcnordnungcn konncn hicr Abhilfe 30 
schaffen. 

Bisher bekannte Servoschaltungen sind teilweise direkt 
an das Getriebe angebaut und besitzen cine von auBen zu- 
gangliche Steuerstange und Kolbenstange. Das Schaltge- 
stange ist mit der Steuerstange verbunden. Uber eine Langs- 35 
bewegung der Steuerstange wird die Unterstiitzung akti- 
vieri. Diese Art der Ansteuerung findet man in Verbindung 
mit zwei Stangen- oder Kabelzugschaltungen. Nachtcilig ist 
hierbei die Abdichlung der Steuer- und Kolbenstange Liber 
Faltenbalge und die fehlende Schmierung. Im Lkw ist diese 40 
S telle starker Vcrschmutzung ausgesctzt. Bei Anderung der 
Schaltgestangeubersetzung andert sich auch der Beginn der 
Servounterstutzung bzw. diese muB durch Modification des 
Ventils an die Gestangeiibersetzung angepaBt werden. Das 
gleiche gilt auch fiir Schalthilfen, welche aus einem vonein- 45 
ander gclrcnnten Anstcucrvcntil und Servozylinder beste- 
hen. Ventil und Zylinder sind iiber Kugelgelenke mit dem 
Schalthebel und einer Konsole, welche wiederum am Ge- 
triebe befestigt ist, verbunden. Diese Anordnung hal zusatz- 
lich noch den Nachteil, daB sich bei jeder Schaltung die 50 
Teile relativ zum Getriebe und Fahrzeugrahmen bewegen 
und somit die Luftleitungen, mit denen Ventil und Zylinder 
miteinander verbunden sind, durchscheuern konnen. 

Es sind dcrarligc pneumatische Schalthilfen in aufgclo- 
ster Bauweise bekannt, die aus einem mechanisch-pneuma- 55 
lischen Steuerteil und einem separaten, pneumatischen 
Kraftleil bestehen. Eine Schalthilfe in aufgeloster Bauweise 
ist aus Loomann; Zahnradgetriebe; 2. Auflage; Springer 
Verlag; 1988; S. 225 bekannt. Der Steuerteil ist ein mecha- 
nisch betatigtes Steuerventil, das vom Schaltgestange beta- 60 
tigt wird. Die Ubertragung der Wahlbewegung beim Gang- 
wechsel ceschichl dabei mechanisch direkt auf das Getriebe. 
Bei der Ubertragung der Schaltbewegung wird das Steuer- 
ventil betatigt und gleichzeitig die Ilandschaltkraft mecha- 
nisch iiber einen Hebel auf das Getriebe ubertragen. Die 65 
Handschaltkraft wird dabei von einem Druckluftzy Under 
zusatzlich pneumatisch unterstiilzt. Dieser Druckluftzylin- 
der bildet dabei als ein Zweistellungs- Zylinder mit integrier- 
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tem hydraulischen Dampfer den pneumatischen KrafttcU. 
Eine direkte proportionale Abbildung der Handschaltkraft 
wird hier nicht erreicht. Die Wege zwischen Steuerteil und 
Kraftteil sind lang und der Anbau ist platzraubend. Bescha- 
digungen der Druckluftleitungen zwischen Steuerteil und 
Kraftteil konnen nichl vermicden werden. 

Aus der DE 195 39 471 ist eine Schaltvorrichtung be- 
kannt, bei der das Steuerventil und der Kraftteil in einem 
Bauteil kombiniert wird. Die Schaltkraft wird je nach 
Schaltkraft des Fahrers proportional verslarkt und erzielt die 
gleichen Wirkungen wie bei einem handgeschaltelen Ge- 
triebe. Der Fahrer verliert nicht das Gespiir fur die Schal- 
tung, sein Empfinden, ob ein Gang eingelegt ist oder wie 
lang die Synchronisationphase andauert, kann er unmittel- 
bar spuren. Bei dieser Schaltvorrichtung bleibt die Ansteu- 
erbarkeit der pneumatischen Unterstutzungseinrichtung ver- 
besserungsbediirftig. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Schalt- 
vorrichtung aufzuzeigen, die die Ansteuerbarkeit der pneu- 
matischen Unterstutzungseinrichtung, insbesondere bei be- 
engten Platzverhaltnissen am Getriebe, verbessert. 

Die Aufgabe wird gelost durch cine Schaltvorrichtung 
mit den Merkmalen des Anspruchs 1. Ausgestaltungen sind 
Gegenstand von Unteranspriichen. 

ErfindungsgcmaB wird gegeniiber bisherigen Ausgestal- 
tungen die Anbindung der Wahl- und Schaltbewegung vom 
Fahrer an das Getriebe nicht an einem gemeinsamen Ort 
vorgenommen. Die Anbindung ist aufgeteilt in einen ersten 
Ort, an den der Wahlvorgang der jeweils gewunschten 
Schallschicne cntsprcchend der vom Fahrer ausgcwahltcn 
Schaltgasse auf die Schaltwelle iibertragen wird, und einen 
zweiten Ort, an dem die Schaltbewegung des Fahrers auf die 
Unterstutzungseinrichtung iibertragen wird, urn dort vcr- 
starkt und auf die Schaltwelle ubertragen zu werden, damit 
die Schaltbewegung des Fahrers in einer ausgewahlten 
Schaltgasse in eine verstarkte axiale Bewegung der Schalt- 
schiene umgesetzt wird. Dabei wird die Handschaltkraft 
iiber die Mittcl zum Schaltcn direkt ohnc Hcbclumsctzung 
auf die Steuerstange ubertragen. 

In einer vorteilhaften Ausgestaltung weist die Steuer- 
stange einen Flansch auf, in den losbar das Mittcl zum 
Schalten eingreift. Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen 
zeigen die Mittel zum Schalten als hydraulische Mittel, als 
Elemente einer Kabelzugschaltung oder als mit einem vom 
Fahrer betatigten Schaltgestange verbunden. 

In einer weitercn vorteilhaften Ausgestaltung isl die 
Schaltwelle des Getriebes mit den Mitteln zum Wahlen ei- 
ner Gangstufe auf einer Seite der Unterstutzungseinrichtung 
verbunden, wahrend die Steuerstange der Unterstutzungs- 
einrichtung auf der der Schaltwelle gegeniibergelegenen 
Seite der Unterstutzungseinrichtung mit den Mitteln zum 
Schalten verbunden ist. 

Hebel zur Ubertragung der Schaltbewegung des Fahrers 
auf die Steuerstange der Unterstutzungseinrichtung konncn 
damit entfallen und es wird eine einfache und sichere 
Schnittstelle zwischen Fahrer und Unterstutzungseinrich- 
tung hergestellt. Durch die losbare Anbindung an die Steu- 
erstange konnen die Mittel zum Schalten bei Bedarf von der 
Schaltvorrichtung bzw. Unterstutzungseinrichtung abge- 
nommen werden, ohne daB diese demon tiert werden muB. 

Die Schaltbewegung wird durch Druckluft als Hilfskraft 
unterstiilzt, wahrend die Wahlbewegung mit der Hand ohnc 
Unterstiitzung ausgefuhrt wird. Dadurch, daB nur ein Teil 
des Gangwechsels durch eine Servokraft unterstiilzt wird, 
vereinfacht sich der Aufbau der Schalteinrichtung gegen- 
iiber vollstandig servounterstiitzten Schalteinrichtungen. 
Kosten und Anbauaufwand werden erheblich reduziert, 
auch eine Nachriistung bei bereils eingebauten Getrieben ist 
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problemlos mbglich. Der Fahrer kann weiterhin von Hand 
schalten, wenn der Luftdruck durch einen Schaden in der 
Drucklufl-Anlage zu klein sein sollte oder gar ganz ausfal- 
len sollte. Dazu sind keine irgendwie geartelen Umschalt- 
maBnahmen erforderlich. Die Bremsfahigkeit des Kraftfahr- 5 
zeuges, sofera sie durch das Getriebe geboten wird, blcibt 
gesichert 

Die Druckluftunterstutzung steuert einen groBen Teil der 
beim Schalten aufzuwendenden Kraft bei, jedoch nur soviel, 
daB dem Fahrer das Schaltgefuhl erhalten bleibt. Die manu- io 
ell vom Fahrer aufzubringende Handkraft wird durch die 
pneumaiische Schaltunterstiitzung auf einen Bruchteil der 
insgesamt erforderlichen Kraft reduziert. Synchronisierte 
Nuizfahrzeug-Getriebe wcrdcn auch bei schweren Fahrzcu- 
gen zu Leichischaligelrieben. Bei Fahrien auf Gefallstrek- 15 
ken wird das Zuruckschalten der Getriebe, insbesondere in 
denuntcren Gangcn, auBcrordentlich erleichtert und dadurch 
wird ein erheblicher Beitrag zur Steigerung der Unfallsi- 
cherheil beigesteuert. 

Die erfindungsgemaBe Schaltvorrichtung findet ihren 20 
Einsatzbereich bei alien Synchrongetrieben mil H-Schal- 
tung, Doppel-H-Schaltung und ubcrlagerter H-Schaltung. 
Sie findet auch for den Anbau am Getriebe im vom Fahr- 
zeughersteller stark eingeschrankten Bauraum ausreichend 
Platz. Bei eincm erforderlichen Tausch oder einer Nachrii- 25 
stung sind die Ausfallzeiten fur den Fahrzeugbetreiber er- 
freulich kurz, da die gesamte Schaltvorrichtung zusammen 
ausgetauscht bzw. montiert werden kann, ohne daB spezielle 
Einstellungen vor Ort am Fahrzeug vorgenommen werden 
musscn. Dem Fahrer bleibt bei eincm Ausfall der Druckluft- 30 
unterstiitzung uneingeschranktdie Schaltbarkeit des Getrie- 
bes erhalten, so daB er in Notfallen das Fahrzeug, wohl mil 
erhtihtem Kraftaufwand, doch aber sichcr, durch Anderun- 
gen der Ubersetzung abbremsen kann. 

Durch eine entsprechende Auslegung der Schaltvorrich- 35 
tung konnen die von ihr erzeugten Hilfskrafte .zur Unter- 
stiitzung der Schaltung an die Schaltanlage zwischen Fahrer 
und Getriebe angcpaBt wcrdcn. Der Anbau der Schaltvor- 
richtung erfolgt fest am Getriebe gehause, so daB keine Rela- 
tivbewegungen zwischen Getriebe und Schaltvorrichtung 40 
crfolgcn. Es sind keine bewegten Lcitungcn, Vcntilc oder 
Zy Under zwischen Getriebe und Schaltvorrichtung mehr 
vorhanden. Kugelgelenke und Konsolen sind nicht mehr er- 
forderlich. Eine Nachriistung der Schaltvorrichtung kann 
ohne eine Verkiirzung des Schaltgestanges erfolgen. Die 45 
Einbaulagc der pneumalischcn Scrvountcrslulzungscinrich- 
tung an der Schaltvorrichtung ist beliebig, sie kann ange- 
steckt oder angeflanscht werden. 

Die Erfindung wird anhand von Zeichnungen nahcr crlau- 
tert. 50 

Es zeigen: 

Fig. 1 eine Schaltanlage nach den Stand der Technik; 
Fig. 2 einen Schnitt durch die Schaltvorrichtung in Sei- 
tcnansicht; 

Fig. 3 eine weitere Ausfuhrungsform nach Fig. 2; 55 

Fig. 4 eine weitere Ausfuhrungsform nach Fig. 2 und 

Fig. 5 eine weitere Ausfuhrungsform. 

Die Fig. 1 zeigt in einer Skizze die Schaltanlage 2 eines 
Kraflfahrzeuges nach dem Stand der Technik. Von einern 
Schalthebel 4 ausfuhrt eine Schaltstange 6 iiber eine Hebel- GO 
umlenkung 8 zu einer Schaltvorrichtung 11 mit einer pneu- 
malischcn Scrvountcrstulzungscinrichtung 10. Die pneuma- 
tische Servounterstutzungseinrichtung 10 weist eine An- 
schluBleitung 12 auf, die zu einem Vorratsbehalter 14 fuhrt, 
aus dem die pneumatische Servounterstutzungseinrichtung 65 
10 mit Druckluft versorgt wird. Die Hebelumlenkung 8 
weist einen ersten Hebel 16 auf, der mil der Schaltstange 6 
vorzugsweise gelenkig verbunden isl. Die Hebelumlenkung 



8 weist einen zweitcn Hebel 18 auf, der wiederum in eine 
Steuerstange 20 eingreift, die in der pneumatischen Ser- 
vounlerstiitzungseinrichlung 10 angeordnet ist, Weiterhin ist 
in der pneumatischen Servounterstutzungseinrichtung 10 
eine Kolbenstange 22 vorgesehen, in die ein Hebel 24 ein- 
greift, welcher uber eine drehbare Schaltwelle 26 mit einem 
Hebel 28 im Fahrzeuggeiriebe 30 verbunden ist. Der Hebel 
28 greift in eine Schaltschiene 32 ein, durch die in bekannter 
Weise Ubersetzung sverhaltnisse des Getriebes geschaltet 
werden konnen. Eine Bewegung des Hebels 24 wird iiber 
die Schaltwelle 26 in eine Bewegung des Hebels 28 iibertra- 
gen, so daB der Hebel 28 die Schaltschiene 32 in eine axiale 
Bewegung versetzen kann. Bei dieser Bewegung nimmt die 
Schaltschiene 32 vorzugsweise drei Positionen ein, zwei 
axiale Endpositionen, die je einem geschalteten Uberset- 
zungsverhaltnis entsprechen und eine zwischen den Endpo- 
sitionen liegende Mittclposition, die einer Neutralstcllung 
des Getriebes entsprichL 

Die Fig. 2 zeigt die Schaltvorrichtung 40 im Schnitt in ei- 
ner Seitenansicht mit der Unterstutzungseinrichtung 10. In 
der Unterstutzungseinrichtung 10 weist die Steuerstange 20 
an ihren Ende 36 einen Flansch 34 auf. Am gegeniiberlie- 
genden Ende 38 der Unterstutzungseinrichtung 10 greift ein 
Hebel 24 in die Kolbenstange 22 ein. Uber die Steuerstange 
20 wird der VerstarkungsprozeB ausgelost. Zur Unterstiit- 
zung und Verstarkung der iiber die Steuerstange 20 in die 
Unterstutzungseinrichtung 10 eingeleiteten Handschaltkraft 
wird der Unterstiitzungseinrichtung 10 aus einem VbrraLsbe- 
halter 14 iiber die Druckleitung 12 Druckluft zugefuhrt. Die 
verstarkte Kraft wird von der Kolbenstange 22 iiber den He- 
bel 24 auf die Hohlwelle 52 iibertragen. 

In den Flansch 34 greift losbar eine Stange ein, die als 
cine Kolbenstange 46 in einer hydraulischen Schalleinrich- 
tung 48 angeordnet ist. Uber Zuleitungen 52 und 54 wird der 
Schalteinrichtung 48 hydraulische Fliissigkeit von einem 
Schaltbock 50, den der Fahrer mit dem Schalthebel 4 bela- 
tigt, zugefuhrt, die, ausgelost vom Fahrer und je nach dessen 
Schaltrichtung in der gewahlten Schaltgasse, cine Bewe- 
gung der Kolbenstange 46 nach links oder rechts in der Zei- 
chenebene der Fig. 2 bewirki. Der Wahlvorgang der ge- 
wiinschtcn Schaltgasse geschieht iiber die Schaltwelle 44 
am gegeniiberliegenden Ende der Unterstiitzungseinrich- 
tung 10. Die Bewegung der Kolbenstange 46 im Kolben- 
raum 56 wird vom Flansch 34 auf die Steuerstange 20 iiber- 
tragen und lost dort die Unterstiitzung der Handschaltkraft 
des Fahrers aus. Ura die Steuerstange 20 herum isl ein Rohr 
58 angeordnet. Das Rohr 58 begrenzt die axiale Bewegung 
der Steuerstange 20, so daB keine Beschadigung der Bau- 
teilc der Unterstutzungseinrichtung 10 durch cine zu groBe 
eingeleitete Handschaltkraft auftreten kann. Die Lange des 
Rohres 58 ist auf die axial zulassige Bewegung angepafit. 

Die Fig. 3 zeigt eine Schalteinrichtung 40 in einer veran- 
derten Ausfuhrung. In den Flansch 34 an der Steuerstange 
20 greift hier cine Stange 60 ein, die iiber einen Kabclzug 62 
mil dem Schalthebel 4 verbunden ist. Die Schaltung des 
Fahrers in der gewahlten Schaltgasse wird iiber den Kabel- 
zug 62 auf die Steuerstange 20 am einen Ende 36 der Unter- 
stutzungseinrichtung 10 iibertragen, wahrend die Auswahl 
der gewiinschten Schaltgasse auf die Schaltwelle 44 am an- 
deren Ende 38 der Untersliilzungseinrichlung 10 iibertragen 
wird. 

Die Fig. 4 zcigl cine Schalteinrichtung 40 in einer ande- 
ren veranderten Ausfuhrung. In den Flansch 34 an der Steu- 
erstange 20 greift hier eine Stange 64 ein, die iiber ein 
Schaltgestange 66 mit dem Schalthebel 4 verbunden isl. Die 
Schaltung des Fahrers in der gewahlten Schaltgasse wird 
iiber das Schaltgestange 66 auf die Steuerstange 20 am einen 
Ende 36 der Unterstiitzungseinrichtung 10 iibertragen, wah- 
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rend die Auswahl dcr gewiinschten Schaltgasse auf die 
SchaltweUe 44 am anderen Ende 38 der Unterstiitzungsein- 
richtung 10 ubertragen wird. 

Die Fig. 5 zeigt eine Schaiteinrichtung mil dem Flansch 
34 an dem Ende 38 der Steuerstange 20. Jede der in Fig. 2 
bis Fig. 4 gezeigtcn Mittel zum Schaltcn konnen in den 
Ransch 34 eingreifen. Die Verlangerung der Steuerstange 
20 ist hier nur in unterbrochenen Linien dargesteUt. 

Bezugszeichenliste 

2 Schallanlage 
4 Schalthebel 
6 Schaltstange 
8 Hebelumlenkung 

10 Servounterstiilzungseinrichtung 

11 Schaltvorrichtung 

12 AnschluBleitung 
14 Vorratsbehalter 
16 Hebel 
18 Hebel 
20 Steuerstange 
22 Kolbenstange 
24 Hebel 
26 SchaltweUe 
28 Hebel 

30 Fahrzeuggetriebe 
32 SchalLschiene 
34 Ransch 
36 Ende 
38 Ende 

40 Schaltvorrichtung 
44 SchaltweUe 
46 Kolbenstange 
48 Schaiteinrichtung 
50 Schaltbock 
52 Zuleitung 
54 Zuleitung 
56 Kolbenraum 
58 Rohr 
60 Slangc 
62 Kabelzug 
64 Stange 
66 Schaltgestange 
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Patent anspriiche 



1. Schaltvorrichtung (11, 40) mitServounterstiitzungs- 
cinrichtung (10) fur cin Gctricbe (30) mit Gchausc ci- 
nes Fahrzeuges mit Mitteln zum Wahlen und zum so 
Schalten einer Gangstufe des Getriebes (30), mit einer 
SchaltweUe (26, 44), die iiber Hebel (28) in Schalt- 
schienen (32) des Getriebes (30) eingreift, einem mit 
dcr SchaltweUe (26, 44) vcrbundencn Hebel (24), der 
mil einer Kolbenstange (22) der Unterstiitzungsein- 55 
richtung (10) verbunden ist und mit einer Steuerstange 
(20) der Unterstiitzungseinrichtung (10), dadurch gc- 
kenn/eichnct, daB die Mittel zum Schalten unmittel- 
bar ohne Hebelumlenkung auf die Steuerstange (20) 
einwirken. 

2. Schaltvorrichtung (11, 40) mit Servounterstulzungs- 
einrichtung (10) fur cin Gctricbe (30) nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerstange (20) ei- 
nen Ransch (34) aufweist, in den das Mittel zum 
Schalten (46, 60, 64) losbar eingreift. 

3. Schaltvorrichtung (11, 40) mil Servounterstiitzungs- 
einrichtung (10) fur ein Getriebe (30) nach Anspruch 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Mittel zum 



60 



65 



Schalten hydraulische Mittel (46, 48) sind. 

4. Schaltvorrichtung (11, 40) mit Servounterstulzungs- 
einrichtung (10) fur ein Getriebe (30) nach Anspruch 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Mittel zum 
Schalten Elemente einer Kabelzugschaltung (60, 62) 
sind. 

5. Schaltvorrichtung (11, 40) mit Servounterstutzungs- 
einrichtung (10) fur ein Getriebe (30) nach Anspruch 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Mittel zum 
Schalten mit einem vom Fahrer betatigten Schaltge- 
stange (64, 66) verbunden sind. 

6. Schaltvorrichtung (11, 40) mit Servounterstutzungs- 
einrichtung (10) fur ein Getriebe (30) nach einem der 
Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die 
SchaltweUe (44) mit den Mitteln zum Wahlen einer 
Gangstufe auf einer Seite der Unterstiitzungseinrich- 
tung (10) verbunden ist und die Steuerstange (20) der 
Unterstiitzungseinrichtung (10) auf der der SchaltweUe 
(44) gegenubergelegenen Seite der Unterstiitzungsein- 
richtung (10) mit den Mitteln zum Schalten (4, 46, 48, 
60, 62, 64, 66) verbunden ist. 

7. Schaltvorrichtung (11, 40) mit Servounterstiitzungs- 
einrichtung (10) fur ein Getriebe (30) nach einem der 
Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB in der 
Unterstiitzungseinrichtung (10) um die Steuerstange 
(20) ein Rohr (58) angeordnet ist, das die axiale Bewe- 
gung der Steuerstange (20) begrenzt, um Beschadigun- 
gen der Unterstiitzungseinrichtung zu vermeiden. 
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